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Asunto: RESPUESTA OFICIO NO. 3406. EXAMEN DE FONDO

JUAN PABLO CONCHA DELGADO, mayor de edad y vecino de Bogota D.C., identificado
tal como aparece al pie de mi firma, en mi caracter de apoderado de la sociedad en referencia,

doy respuesta al auto emanado por ese Despacho:
1. Novedad

Su Despacho afirma que el documento D1 (US2016377009) “Integrated ignition and
electronic auto-choke module for an internal combustion engine” afecta la novedad de las

reivindicaciones 9,10 y 13 de la solicitud en estudio.
En forma resumida su Despacho afirma lo siguiente:
- Reivindicacién 9

“Teniendo en cuenta lo sefialado en el articulo 16 de la Decision 486 de 2000 de la Comisién
de la Comunidad Andina, la reivindicacién independiente 9 (NC2025/0000186 del 10 de

enero de 2025) refiere a: “Un sistema de control de emisiones (...)". A continuacion, se
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presenta la tabla comparativa entre el objeto reivindicado y los documentos encontrados en

el estado de la técnica:

Caracteristicas esenciales

D1 Realizacion Figs. 1 a 17

D1 Realizacion Figs. 18 a 25

Un sistema de contrel de
emisiones para un moetor de
combustion  interna  que
comprende

La presente invencion se refiere
en general a sistemas y métodos
para controlar la  relacion
combustible-aire para un motor de
combustion interna. (Parr. 2).

La presente invencion se refiere
en general a sistemas y métodos
para contrelar  la  relacion
combustible-aire para un motor de
combustion interna. (Parr. 2).

Un ensamble de carburador
inteligente  (100), estando
configurado el ensamble de
carburader inteligente (100)
para suministrar una mezcla
de aire y combustible al motor
de combustion interna

El motor de combustion interna
100 comprende generalmente un
carburador 110 y un bloque de
motor 120. (Parr. 45).

(...) como dentro del carburador
110 o en el conducto de suministro
de mezcla de aire y combustible
que se extiende desde el
carburador 110 hasta la camara de
combustion 121. (Parr. 131).

Un accionador de arrangue
proporcional (130} que se
coloca en una trayectoria de

El  sistema electronico de
estrangulamiento automatico 1000
esta acoplado operativamente a

El circuito de accionamiento del
motor 160 estan completamente
dispuestos dentro de una cavidad

contrel de emisiones esta
configurado para suministrar
una mezcla de carga variable
a dos pasajes (IA, F) en el
motor de una manera
controlada y precisa.

esta acoplado operativamente al
motor de combustion interna 100
(especificamente al carburador
110) de acuerdo con técnicas
conocidas. (Parr. 45).

estrangulamiento del | una fuente de alimentacion 140, tal | interior de la carcasa 3010. (Parr.
ensamble de carburador | como una bateria, un alternador u | 121).
inteligente (100), otro dispositivo de
almacenamientc de energia, de
acuerdo con técnicas conocidas.
(Parr_45).
En donde el sistema de | Un suministro de combustible 130 | Se  pueden realizar ajustes

sustancialmente en tiempo real de
las caracteristicas del movimiento
de la valvula de estrangulacion
111 para garantizar una relacion
aire-combustible optima para la
mezcla aire-combustible que se va
a quemar o se  esta
guemando.(Parr. 135).

De acuerdo con la comparacion realizada anteriormente, se concluye que la materia de la
reivindicacion 9 no es nueva...(....)....Las reivindicaciones 10, 11 y 13 tampoco cumplen con
el requisito de novedad ”.

2. Nivel Inventivo

Su Despacho afirma que el documento D1 (US2016377009) “Integrated ignition and
electronic auto-choke module for an internal combustion engine” afecta el nivel inventivo de
reivindicaciones 1 a 8, 11 y 12 de la solicitud en estudio, y D2 (GB2077359)

“Withdrawing and retaining carburettor choke pistons” afecta el nivel inventivo de las

las

reivindicaciones1a 8, 11y 12.

Su Despacho afirma en forma resumida lo siguiente:



Baker
McKenzie.

-Reivindicacion 1:

“Teniendo en cuenta lo sefialado en el articulo 18 de la Decision 486 de 2000 de la Comision
de la Comunidad Andina, la reivindicacion independiente 1 (NC2025/0000186 del 10 de
enero de 2025) refiere a: “Un sistema de control de emisiones para un motor (...)”". A

continuacidn, se presenta la tabla comparativa entre el objeto reivindicado y los documentos

encontrados en el estado de la técnica:

Caracterizflcas ssenclales

Un slstema de control de
emilslones para un motor de
combustan Intema, al
slstema da contral  de

EmilsIznas oue mmErEﬂdE:

01 modalidad Figs. 1a 17
Madulo Integrade de encendido y
esbrangulador autamatica
electronico que comprende: (Reh.

1).

D1 Modalldad Figs. 18 a 25
Mdadula Integrado de encendido y
esirangulador auiomatico
electrénics gue camprende: (Relv.

1).

Un ensamble de carburagar
Inteligents {100), &l ensamblis
ge carburador Inteligente
(100) gue Bene un carburagar

con un clreuto plicio (105).
Un circulto principal (110}

El motor oe combusian Interna
100 comprende generalments un
carburagar 110 ¥ un bioque e
motor 120. (PAT. 45).

£l motor de combusion IteEma
100 comprende generaiments un
carburagor 110 y un biogue oe
matar 120, (PAT. 45).

camMgurade para ejecutar algunos
0 t00S K0S Processs gescmios en
este documento. (P& 47).

Bl procesador 11 puede  ser MO menciona.
cualguler unidag central  ge

procesamiento (CPU,

microprocesador,

microcanirolacdor, dispositva

computacional o chrculba

R glrouto
manual {115);

o2  amangue

El controlador configurado para:
determinar una posicion de Inbcla
de una valvula de estrangulaclon
{...] operar un actuador {...) ¥ um
circulto de encendldo. (Farr. 10).

Una o mas ruias de purga de
alre dedicadas [120a, 120b).

Ko menckna.

Mo menclana.

Se puedsn reallzar  ajustes
sustandalmenie en lempa real de
=6 caracterislicas g2l movimlenio
de la walvula de estrangulaclan
111 para garanizar una relaclan
alre-comBbustble aptima para la
mezda alre-combustible gue s& va
3 QUEMEr o 58 S5td gQuemanda.
{Suglere 1a rula de purga para la
mezda) {Parr. 135).

Uno o mas acclkanadares
(125a, 125b) conectados a
dichas una o mas rutas de
purga de alre {120a, 120b).

La valvula de estrangulamiento
111 puege ser cualquier tpo de
disposhive gque 58 pueda
manigular en vanas poslclonss (es
declr, configuracianes) que, en
Qiima nstancla, varlen |a relacion
combustible-aine de |a mezcia e
cambustible que se proporckena a
la camara de combustien 121.
(P& 53).

El mogulo de
estrangulador
Integrado 3000  comprende
ademas uma carcasa 3010
{llustrada esquematicaments en la
FIG. 21) gue contlene el circulto de
encendide S000 y bodos  Bos
slementosicompanenies del
sistema de control electrdnics de
esirangulador automatico 1004,
can la excepclon del actuador 20.
{Parr. 118).

encengido ¥
automatics

Un acclonador de amangue
progoreional (130) para el
circulto de amangue manual
{115) configurade para aber
dos pasales (1A, Fl

La walula de estrangulamilento
111 puede ser cualquier tipo o=
disposhive gque 52 pusda
manipular en waras posklanes.
{Parm. 53).

Ullizande el actuador 20, &
cantrolador 10 musve entonces la
wakula de estrangulamienic 111
nacla la posklon completamenie
ablerta de acuerdc <con las
caracteristicas o2l movimlenios
determinade mas reckentemenie
por el controlador 10. (Parr. 135},

un conbalador de motor para
monkicrear uno Q9 mas
SENEOM2E.

El circuhc de control del mator 160
s2 puede ulllzar para controlar y
accionar la corrkents BN un
devanado del moior pasa 3 paso
blpalar ¥y comprender una entrada
loghca compailble, un sensar de
camiente, un monoestabke y una

£ controlador | 10 puede
canfigurarse  para controlar el
dreulta de encendikdo 4000, por
ajempha controlando &l tempo de
encendids de las bujlas 4DED.
{Parr. 120).

elapa de sallda con diodos O2
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prodecclén  Incorporados.  (Parr.

Sah.
Dlcho confrodador de matar Na menchana. Ademas de controlar el slstema de
estanda  configurada  para contral  de estranguiamienis
confrolar dicho uno o mas automatico 1000, el controlador 10
acclonadores (125a, 1250), al puede confijurarse para contralar
acclonador  de  a@mangue el circulic de encendlde 4000, por
proporclonal  (130) ¥ wn aejempla contralando el tempo de
temps de encendido para encendlde de las bujlas 4060, Por
enfregar un valor ocbjetivo ejempla, el controladar 10 puede
Instantaneo e una mezcla de djustar el angule de encendldo
glre y combusilbie 3 los dos {retarda de encendida) y oplimilzar
pasajes (1A, F) en el motor de el tlempo  de encendido  al
combustion Interna. estrangular el motar. {Panr. 1:30).

D1 es considerado como el estado de la técnica mas cercano a la invencion definida en la
reivindicacion 1, ya que divulga un modulo de encendido y estrangulador electrénico
integrado para un motor de combustion interna y un motor de combustion interna que lo
incluye. En un aspecto, el médulo incluye una carcasa que esta configurada para ser montada

en un blogue de motor de un motor de combustion interna. (Resumen).

La diferencia entre la invencion definida entre la reivindicacion 1y el sistema divulgado en
la primera realizacion de D1, consiste en una 0 mas rutas de purga de aire dedicadas y un
controlador de motor configurado para controlar dicho uno o mas accionadores, el
accionador de arranque proporcional y un tiempo de encendido para entregar un valor
objetivo instantaneo de una mezcla de aire y combustible a los dos pasajes (1A, F) en el motor

de combustion interna.

El efecto que se logra al incluir especificamente una o mas rutas de purga de aire dedicadas
y un controlador de motor configurado para controlar dicho uno o més accionadores, el
accionador de arranque proporcional y un tiempo de encendido para entregar un valor
objetivo instantaneo de una mezcla de aire y combustible a los dos pasajes (IA, F) en el motor
de combustion interna es que se permite el control de las emisiones del motor a la atmosfera

y un ahorro de consumo de combustible durante el encendido.

Por lo tanto, el problema técnico objetivo que pretende resolver esta invencién se puede
formular asi: ¢como modificar el sistema divulgado en la primera modalidad de D1 para
proporcionar control de las emisiones del motor a la atmosfera y un ahorro de consumo de

combustible durante el encendido?

Sin embargo, el incluir una o mas rutas de purga de aire dedicadas y un controlador de motor
configurado para controlar dicho uno o mas accionadores, el accionador de arranque
proporcional y un tiempo de encendido para entregar un valor objetivo instantaneo de una

mezcla de aire y combustible a los dos pasajes (1A, F) en el motor de combustion interna para

4



Baker
McKenzie.

permitir el control de las emisiones del motor a la atmosfera y un ahorro de consumo de
combustible durante el encendido, ya esta divulgado en la segunda realizacion de D1 que se
refiere a que se puede realizar ajustes sustancialmente en tiempo real de las caracteristicas
del movimiento de la valvula de estrangulacion 111 para garantizar una relacion aire-
combustible dptima para la mezcla aire-combustible que se va a quemar o se esta quemando.
(Sugiere la ruta de purga para la mezcla) (Parr. 135) y también a que el controlador 10
puede configurarse para controlar el circuito de encendido 4000, por ejemplo controlando
el tiempo de encendido de las bujias 4060. Por ejemplo, el controlador 10 puede ajustar el
angulo de encendido (retardo de encendido) y optimizar el tiempo de encendido al
estrangular el motor. (Parr. 120)

En consecuencia, la persona normalmente versada en la materia estaria motivada a incluir
las caracteristicas mencionadas previamente de la segunda modalidad D1 en el sistema de
la primera realizacion de D1, para asi llegar al objeto de la reivindicacion 1. Por lo cual se

considera obvia....(...)....

Las reivindicaciones dependientes 2 a 6 no mencionan alguna caracteristica que, junto con
las caracteristicas de la reivindicacion independiente, aporte nivel inventivo al producto de

la reivindicacion 1. Por lo cual se considera que carecen de nivel inventivo.
-Reivindicacion 7:
Su Despacho afirma en forma resumida lo siguiente:

A su vez, la reivindicacion independiente 7 (NC2025/0000186 del 10 de enero de 2025)
refiere a: “Un método para controlar emisiones (...)". A continuacion, se presenta la tabla
comparativa entre el objeto reivindicado y los documentos encontrados en el estado de la

técnica:

Caracteristicas esenciales D1 modalidad figs.1a 17 | D1 modalidad figs. 18 a 25
Un método para controlar | La presente invencion se refiere en general a sistemas y métodos
emisiones de wun motor de | para controlar la relacion combustible-aire para un motor de
combustion interna, | combustién interna. (Parr. 2).
comprendiendo el método:
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Medir una enfrada de un sensor
de velocidad del cigiefial v un
sensor de temperatura del motor
para determinar gue el motor de
combustion interna esta
affancands en una condicicn
fria, menitoreamdo
constanternente uno de uwna
temperatura del motor o wna
temperatura del aire {paso S00)

(..} 52 puede propomcionar un
sensor de rotacion que sea un
componente distinto de [a bobina
de carga o adicional a la
misma, que pueda defectar la
rotacian del motor a trawes de
una  deteccion memmca
eléctica o magnética,
potencisimente a fraves de un
acoplamiento adecuado a un
cigienal o un arbod de levas.
(Parr. £5).

Como cuands el module de
encendido no s un sistema de
encendids por magneto, se
puede Proporcionar un sensor
de rotacion que sea un
componente  distinte  yho
adicional a la bobina de canga
4010 que pusda detectar la
rofacion del motor a traves de
wna detsccion  mecanica,
eléctrica o magnetica,
pofencialmente @ traves del
acoplamiente adecuado a un
cigiefial o un arbol de levas.
{Pam. 118).

Calcular wna velocidad del motor
a partir del sensor de velocidad
del cigienal y la temperatura del
motor @ partir del sensor de
temperatura el mator
convirtiendo un voltaje generado
por gl sensor de webocidad del
cigiefial y el sensor  de
temperatwra del motor (paso

Mo mencacna

El confrolador 10, & traves de
su monitorizacien  de  la
velocidad de rotaciin y dal
posicionamiento  de  rotacion
del motor (por ejemplo, a traves
de la posicion del cigienal yo
del arbol de levas del motor),
sincroniza la chispa de |3 bujia
4080 con la rotacion del motor,
(P, 124).

S05)

Comprobar si la velocidad del
motor es menor o igual a una
velocidad de ralenti {paso 510),
leego se procede a verificar sila
temperatura del motor es menor
oigual a una temperatura urnbral
{paso 515)

La velocidad de funcicnamiento
del motor puede serindicativa de
que el motor de combustion
interna 100 esta a una velocidad
de ralentl aceptable en cierias
disposiciones. (Pam. 83).

No menciona.

5Si la velecidad del motor es
mayor gque la welocidad de
ralenti, entonces un accionador
de arrangque proparcional (130)
56 refrae a una poskion de
reposo y vuelve a un tiempa de
encendido estandar (paso 540).

Independienternente de sioel
controlador 10 determina  las
caracteristicas de la segunda
etapa de  apertura del
estrangulador OS2 utilizando el
protecole de baja  welocidad
[pasos 218 y 217) o & protocclo
de alta velocidad (pasos 219 y
217), &l controlador 10 llega al
pasc de proceso 217, v luego
procede al paso de decizion 218,
(Parr. 88).

Mo menciona.

Comprobar si la temperatura del
motor es inferior o igual a la
temperatura umbral (paso 515),
leego medir una entrada de un
sensor de oxigens de gas de
escape para determinar wn valor
de |3 relacion aire-combustible v
wn valor Lembda(k) (paso 520) v
si la temperatura del motor es
mayor gue la  temperatura
wmbral, entonces e accionador
de arrangue proparcional (130)
se refrae a la posicion de reposo
y vuelve al iempo de encendido
estandar (paso 540)

Debido 3 que el combustitle se
inreduce en esta comiente de
flujo de aire ambiente 112 a
través de la linea de suministro
de combusticle 131, la relacion
combustible-aire de la mezcla de
combustitle que se crea dentro
del carburador 110 {y gue
finalmente se suministra 3 la
camara ©e combustion 121 a
trawveés de la linea de mezcla de
combustitle 115) varia segun la
posicign  de la  placa de
estrangulacion. (Pam. 52) () el
primer sensor de termnperatura 30
puede estar en contacto con un
COMponEnte  en  CODPEracion
térmica con el Bogue del motor
120 que puede proporcionar una
lectura termica gue comespande

El sensor de retroalimentacion
se gjemglifica como un sensor
de gases de escape 30, gue
puede  ser un sensor de
concentracion de oxigeno gque
mide &l contenido de oxigeno
en los gases de escape gue s
expulsan de la camara de
combustion 121, En otras
disposiciones, el sensor de
refroalimentacion puede serun
SEensor apropiado, como un
SEnsor de concentracion de
axigens, que s& coloca en la
mezcla de aire y combustble
antes de que se gueme en la
camara de combustion 121,
como denfro del carbuwrador
110 o en el conducto de
suministre de mezcla de aire y
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a la temperatura del blogue del

combustible gque se extiende

motor 120 de una manera | desde & carburador 110 hasta
determinable. (Far. 58). la camara de combustian 121,

{Parr. 131).
Calcular 1z relacion  aire- Mo menciona Las caractensticas que agui se
combustible y & valor LAMBDA pretenden  reclamar  hacen
(&) [paso 520a); y vedficar si parte del conoccimiento de un
relacion aire-combustible = 14,7 tecnico medio en la medida que

o &l valor LAMBDA (A) =1 (paso
525). y fras una determinacion
afirmativa manteniends  wna
posicion el accionader de
arranque propancional (130).

es ampliamente conocido gue
las condiciones de relacion de
partes por millén &n la mezda
de aire combustible son enfre
14,5 v 14,7 o lo que es decir,
lambda = 1 y la segunda
modalidad de D1 sugiers: El
contralader 10 luego regresa al
pas0 de proceso 205, Al cemar
la walvula de estrangulacion
111 una cantidad
predeterminada (que en I3
reslizacion ejemplificada es
T, se infroduce una mezcla
mas rica en combustible de aire
y combustitle en la camara de
combustion 121. {Parr. §1).

% si en &l paso 525 la relacion
aire combustible no es igual a
14,7 o el valor LAMBDA (&) no es
igual a 1, entonces ajustar
continuaments la posicion del
@ccionador de ATangue
proparcional (130) (paso 530) en
wn modo de control de bucle
cermado  para  mantener la
relacion aire combustitle = 14,7
o LAMBDA (A) = 1 (paso 538)

No menciona.

Las caractenisticas que agui se
prefenden  reclamar  hacen
parte del conoccimiento de un
técnico medio en la medida que
es ampliamente conocido gue
las condiciones de relacion de
partes por millan en la mezda
de aire combustible son enfre
14,5 v 14,7 o lo que es deuir,
lambda = 1 y la segunda
modalidad de D7 sugiere: 5ise
determina que la valwda de
estrangulacion 111 no esta
completamentz  abierta, el
controlader 10 vueele al paso
de proceso 217 y continda
abrends  la  wshula de
estrangulacion 111 de acuerdo
con el protocolo de velocidad
alta o baja seleccionado como
se discutid anterfiormente hasta
que la vahula de
estrangulacion 111 akcance
una posicion completaments
abierta. [Farr. 38)

D1 es considerado como el estado de la técnica mas cercano a la invencion definida en la
reivindicacion 1, ya que divulga un mddulo de encendido y estrangulador electronico
integrado para un motor de combustion interna y un motor de combustion interna que lo
incluye. En un aspecto, el médulo incluye una carcasa que esta configurada para ser montada

en un blogue de motor de un motor de combustion interna. (Resumen).

La diferencia entre la invencion definida entre la reivindicacion 1y el sistema divulgado en
la primera realizacion de D1, consiste en las etapas de calcular una velocidad del motor a
partir del sensor de velocidad del ciglefial y la temperatura del motor a partir del sensor de
temperatura del motor convirtiendo un voltaje generado por el sensor de velocidad del

cigliefial y el sensor de temperatura del motor (paso 505), asi mismo, ...(...)...
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El efecto que se logra al incluir especificamente las etapas de calcular una velocidad del
motor a partir del sensor de velocidad del ciglefial y la temperatura del motor a partir del
sensor de temperatura del motor convirtiendo un voltaje generado por el sensor de velocidad
del cigtiefal y el sensor de temperatura del motor (paso 505), asi mismo, calcular la relacion
aire-combustible y el valor LAMBDA (1) (paso 520a), y verificar si relacion aire-combustible
= 14,7 o el valor LAMBDA () =1 (paso 525), y tras una determinacion afirmativa
manteniendo una posicion del accionador de arranque proporcional (130), y finalmente, y si
en el paso 525 la relacion aire combustible no es igual a 14,7 o el valor LAMBDA (%) no es
igual a 1, entonces ajustar continuamente la posicion del accionador de arranque
proporcional (130) (paso 530) en un modo de control de bucle cerrado para mantener la
relacion aire combustible = 14,7 o LAMBDA (3) = I (paso 535) es controlar el accionador
de arrangue asi como la apertura del estrangulador con el fin de ajustar las emisiones del

motor durante el arranque.

Por lo tanto, el problema técnico objetivo que pretende resolver esta invencién se puede
formular asi: ¢como modificar el método conocido en la primera modalidad de D1 para
controlar el accionador de arranque asi como la apertura del estrangulador con el fin de

ajustar las emisiones del motor durante el arranque?

Sin embargo, el incluir las etapas de calcular una velocidad del motor a partir del sensor de
velocidad del cigliefial y la temperatura del motor a partir del sensor de temperatura del
motor convirtiendo un voltaje generado por el sensor de velocidad del cigliefial y el sensor
de temperatura del motor (paso 505), asi mismo, calcular la relacién aire combustible y el
valor LAMBDA (%) (paso 520a); y verificar si relacion aire-combustible = 14,7 o el valor
LAMBDA () =1 (paso 525), y tras una determinacion afirmativa manteniendo una posicion
del accionador de arranque proporcional (130), y finalmente, y si en el paso 525 la relacion
aire combustible no es igual a 14,7 o el valor LAMBDA (1) no es igual a 1, entonces ajustar
continuamente la posicion del accionador de arranque proporcional (130) (paso 530) en un
modo de control de bucle cerrado para mantener la relacién aire combustible = 14,7 o
LAMBDA (4) = I (paso 535) para controlar el accionador de arranque asi como la apertura
del estrangulador con el fin de ajustar las emisiones del motor durante el arranque, hace
parte del conocimiento de un técnico medio y ya esta divulgado en la segunda realizacion de
D1 que se refiere a que el controlador 10, a través de su monitorizacion de la velocidad de
rotacion y del posicionamiento de rotacion del motor (por ejemplo, a través de la posicién

del cigtiefal y/o del arbol de levas del motor), sincroniza la chispa de la bujia 4060 con la

8
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rotacion del motor. (Parr. 124), también a que el controlador 10 luego regresa al paso de
proceso 205. Al cerrar la valvula de estrangulacion 111 una cantidad predeterminada (que
en la realizacién ejemplificada es 7%), se introduce una mezcla mas rica en combustible de
aire y combustible en la cdmara de combustion 121. (Parr. 81), y finalmente a que si se
determina que la valvula de estrangulacion 111 no estd completamente abierta, el
controlador 10 vuelve al paso de proceso 217 y continlGa abriendo la valvula de
estrangulacion 111 de acuerdo con el protocolo de velocidad alta o baja seleccionado como
se discutio anteriormente hasta que la valvula de estrangulacion 111 alcance una posicion

completamente abierta. (Parr. 88).

En consecuencia, la persona normalmente versada en la materia estaria motivada a incluir
las etapas mencionadas previamente de la segunda modalidad D1 en el método de la primera
realizacion de D1, para asi llegar al objeto de la reivindicacion 1. Por lo cual se considera

obvia.

Asi mismo, D1 divulga las caracteristicas de las reivindicaciones dependientes de la siguiente

manera:
-Reivindicaciones 11y 12:
En forma resumida su Despacho afirma lo siguiente:

Asi mismo, las reivindicaciones dependientes 11 y 12 (NC2025/0000186 del 10 de enero de
2025) refiere a: “El sistema de control de emisiones (...)". A continuacion, se presenta la
tabla comparativa entre el objeto reivindicado y los documentos encontrados en el estado de

la técnica:
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Caracteristicas esenciales
Un sistema de control de
EMisiones para un motor de
combustion  intema que
comprende

D1 Realizacion Figs. 1a 17

[ presemte invencion se
refiere en general a sistemas
y metodos para controlar ls
relacion combustible-aire
para un motor de combusSion
interna. (Parr. 2.

[iF]

Un carburador de
estranguladorichogque
variable que inchuye un
solencide  cilindrico  hueco
montado en el cilindro del
carburador que se puede.
{Reiv. 1].

UUn ensamble de carpuragor
imteligerte  (100), estando
configurado el ensamble de
carburador inteligente {100}
para surninistrar una mezcla
de aire y combusiible al motor
de combustion interna

El motor oe combusion
interma 100  comprende
generalmente un carburador
110y un bloque de motor 120.
[Parr. 451

un carpwrador de
chomolestrangulador variable
inchuye wn cilindro que tiene
un sclenoide cilindrico hueco
montado sobre &l (Pag. 1,
lineas 20 a 25).

n accionador SMTangue
proporcional (130) gue se
coloca en una trayectoria de
estrangulamiento del
ensamble de carburador
inteligente (100),

El sistema electronico os
estrangulamients automatico
1000 esta acoplado
operativamente a una fuente
de alimentacion 140, tal como
una bateria, un atternador u
otra dispositiva de
almacenamiento de energia,
de acuerdo con técnicas
conocidas. (Par. 45).

Mo menciona.

En donde el sistema de
contred de emisiones  esta
configurado para surinistrar
una mezcla de canga vanable
a dos pasajes (lA, F} en el

Un suministro de combustible
130 esta acoplado
operativamente al motor de
combustion  intema 100
[especificaments al
carburador 110} de acuerdo

Mo menciona.

motor de una  manera

conirolada y precisa

11

con tecnicas conocidas. (Par.
45).

El sistema de contol de
BMisiones segun la
reivindicacion 10, en el gue
dicha bebina (205a) y dicho
resore {205b) estan
colocados en una carcasa de
bobina y resorte (205).

[.-.) el sensor de velocidad del
mator 60 puede comprender
una bobina de canga que
puede considerarse un sensor
de rotacion que. en respuesta
a un iman en el volante,
genera una carga eléctica
debido a una wia magnética
gue se forma en una pila de
laminacicn_ (Parr. 65).

Mo menciona carcasa ni
resore..

12

El sistema de control de
emisiones segun la
reivindicacion 10, en el que
un recormido total de dicha
aguja conica (215) esta en el
intervalo de 3 mm a 5 mm.

Mo menciona.

Las caractenisticas que agqul
se pretenden reclamar hacen
parte del conocimiento de un
técnico medio y no le aportan
nivel inwentivo a al soliciud,
¥a gue es un aspects de
diseno directarmente ligado al
tamanio, cilindraje o
desplazamients  volumétrico
en las  camaras  de
combustionfexplosion de
cualguier mobor conocido en
la thenica, toda vez que para
lograr el efecto del resorte se
requiere un contenedor o
carcasa guia vy el
dimensionamients de I3
aguja para el paso de mezcla
sera parte  del  efercicio
ingenieril para determinar las
masas requenidas de aire y
combustible para mantener
un factor lambda = 1y D2 las

sugiere en la figura 1.

AN
B
'L

el

En el dibujp se ilustra un
estrangulador 1 restringido
per un piston 2 que Beva una
aguja de chorro 3. (Pag. 1,
lineas 30 a 35). (Se cbserva
un resorte dispuesto en una
Cancasal.

10
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D1 es considerado como el estado de la técnica mas cercano a la invencion definida en las
reivindicaciones 11y 12, ya que divulga un modulo de encendido y estrangulador electronico
integrado para un motor de combustion interna y un motor de combustion interna que lo
incluye. En un aspecto, el mddulo incluye una carcasa que esté configurada para ser montada

en un blogue de motor de un motor de combustion interna. (Resumen).

La diferencia entre la invencion definida entre la reivindicaciones 11 y 12 y el sistema
divulgado en la primera realizacion de D1, consiste en bobina y dicho resorte estan
colocados en una carcasa de bobina y resorte y también en que un recorrido total de dicha

aguja conica esta en el intervalo de 3 mma 5 mm.

El efecto que se logra al incluir especificamente que la bobina y dicho resorte estén colocados
en una carcasa de bobina y resorte y también que el recorrido total de dicha aguja conica
esta en el intervalo de 3 mm a 5 mm es permitir la colocacién del pivote en una posicion de

reposo y controlar la cantidad de mezcla inyectada.

Por lo tanto, el problema técnico objetivo que pretende resolver esta invencién se puede
formular asi: ¢como modificar el método conocido en la primera modalidad de D1 para
permitir la colocacion del pivote en una posicién de reposo y controlar la cantidad de mezcla
inyectada.?

Sin embargo, el incluir la bobina y dicho resorte colocados en una carcasa de bobina y
resorte y también el recorrido total de la aguja conica que esta en el intervalo de 3 mm a5
mm para permitir la colocacion del pivote en una posicion de reposo y controlar la cantidad
de mezcla inyectada, hace parte del conocimiento de un técnico medio ya que es un aspecto
de disefio directamente ligado al tamafio, cilindraje o desplazamiento volumétrico en las
camaras de combustion/explosion de cualquier motor conocido en la técnica, toda vez que
para lograr el efecto del resorte de retornar el pivote a una posicion de reposo, se requiere
un contenedor o carcasa guia y el dimensionamiento de la aguja para el paso de mezcla sera
parte del ejercicio ingenieril para determinar las masas requeridas de aire y combustible
para mantener un factor lambda = 1, y D2 que dice que en el dibujo se ilustra un
estrangulador 1 restringido por un pistén 2 que lleva una aguja de chorro 3. (Pag. 1, lineas

30 a 35). (Se observa un resorte dispuesto en una carcasa).

En consecuencia, la persona normalmente versada en la materia estaria motivada a incluir

las caracteristicas mencionadas previamente de D2 y el conocimiento del técnico medio, en

11
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el producto de la primera realizacion de D1, para asi llegar al objeto de las reivindicaciones

11y 12. Por lo cual se consideran obvias ”.

3. Modificacion a una solicitud en tramite

Con el objeto de atender a las anteriores observaciones y de conformidad con el articulo 34
de la Decision 486 presento un pliego reivindicatorio modificado conformado por 13

reivindicaciones.

El pliego reivindicatorio modificado esta totalmente sustentado en la memoria descriptiva
originalmente presentada. En particular en los parrafos [00025], [00026], [00027], [00033] y
[00036] de la descripcion.

4, La presente invencién

Antes de presentar los argumentos que sustentan la novedad de la reivindicacion 9 de la

solicitud en estudio, la solicitante presenta un resumen de lo que se reclama y sus ventajas.

La reivindicacion 9 modificada describe un sistema de control de emisiones para un motor de
combustion interna. Este sistema comprende un carburador inteligente. EI control de
emisiones también comprende una 0 mas rutas de purga de aire dedicadas, conectadas a un
circuito piloto y a un circuito principal, y configuradas para purgar el vacio con aire. Ademas,
estas rutas de purga de aire estan conectadas a uno 0 mas accionadores, configurados para
permitir una moderacion precisa de la cantidad de aire purgado. Asimismo, el sistema de
control de emisiones comprende un accionador de arranque lineal proporcional ubicado en la
via de estrangulacion del carburador. El sistema de control de emisiones esta configurado
para suministrar una mezcla de carga variable a dos pasajes del motor de forma precisa y
controlada cuando el accionador de arranque lineal proporcional se mueve linealmente desde
su posicion de reposo hasta una posicion completamente retraida.

Ventajosamente, las rutas de purga de aire adicionales facilitan la purga del vacio con aire,
empobreciendo asi la mezcla aire-combustible al nivel deseado. Uno o méas accionadores
conectados a las rutas de purga de aire permiten una regulacion precisa y deseada de la
cantidad de aire purgado.

12
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5. Argumentos en favor de la novedad de las reivindicaciones 9,10y 13 de
la presente invencién con respecto al documento D1 (US2016377009)
“Integrated ignition and electronic auto-choke module for an internal combustion

engine”

Su Despacho afirma que el documento D1 (US2016377009) “Integrated ignition and
electronic auto-choke module for an internal combustion engine” afecta la novedad de las
reivindicaciones 9,10 y 13 de la solicitud en estudio.

El articulo 16 de la Decision 486 establece lo siguiente:

“Una invencién se considerara nueva cuando no esta comprendida en el estado de la
técnica. El estado de la técnica comprendera todo lo que haya sido accesible al
publico por una descripcidn escrita u oral, utilizacion, comercializacién o cualquier
otro medio antes de la fecha de presentacién de la solicitud de patente o, en su caso,

de la prioridad reconocida”.

A continuacion me permito demostrar la novedad de la solicitud en estudio con respecto al

documento D1.
La reivindicacion independiente 9 recita lo siguiente:

“Un sistema de control de emisiones para un motor de combustion interna que
comprende:

un ensamble de carburador inteligente (100), estando configurado el
ensamble de carburador inteligente (100) para suministrar una mezcla de aire y
combustible al motor de combustion interna;

una 0 mas rutas de purga de aire dedicadas (120a, 120b) conectadas con
dicho circuito piloto (105) y dicho circuito principal (110) y configuradas para
purgar el vacio con aire;

uno o mas accionadores (125a, 125b) conectados a dichas una 0 mas rutas
de purgade aire (120a, 120b) y configurados para permitir una moderacién precisa
de la cantidad de purga de aire; y

un accionador de arranque proporcional lineal (130) que se coloca en una

trayectoria de estrangulamiento del ensamble de carburador inteligente (100),

13
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en donde el sistema de control de emisiones esta configurado para
suministrar linealmente una mezcla de carga variable a dos pasajes (1A, F) en el
motor de una manera controlada y precisa, cuando dicho accionador de arranque
proporcional lineal (130) se mueve linealmente desde su posicion de reposo hasta

una posicion completamente retraida”.

El documento de la técnica anterior citado D1 describe un médulo integrado de encendido y
estrangulador automatico para un motor de combustién interna. En particular, el documento
D1 describe un método para controlar una valvula de estrangulacién de un motor de
combustion interna mediante un sistema electronico que incluye un sensor de temperatura.
En funcion de la temperatura registrada en el motor y la temperatura ambiente, la valvula de
estrangulacion, con un actuador, se mueve de una primera etapa a una segunda, de modo que

su posicion se ajusta para ajustar la relacion aire-combustible.

El documento D1 no divulga un sistema de control de emisiones que comprende una 0 mas

rutas de purga de aire dedicadas conectadas con dicho circuito piloto vy dicho circuito principal

y configuradas para purgar el vacio con aire.

El documento D1 tampoco revela uno 0 més accionadores conectados con las rutas de purga

de aire que estan configurados para permitir una moderacion precisa de la cantidad de purga

de aire, estando el sistema de control de emisiones configurado para suministrar linealmente

una mezcla de carga variable en dos pasajes en el motor de una manera controlada y precisa

cuando el accionador de arranque lineal proporcional (130) se mueve linealmente desde su

posicidn de reposo hasta una posicidon completamente retraida.

Por lo tanto, dado que todas las caracteristicas esenciales de la reivindicacion 9 modificada
no se divulgan en la técnica anterior D1, dicha reivindicacién es novedosa con respecto al
documento D1. Las reivindicaciones 10, 11 y 13 modificadas, que dependen directa o

indirectamente de la reivindicacién 9 modificada, también son novedosas.

14
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6. Argumentos en favor del nivel Inventivo de las reivindicaciones 1 a 8,
11 y 12 de la presente invencién con respecto a los documentos D1
(US2016377009) “Integrated ignition and electronic auto-choke module for an
internal combustion engine” y D2 (GB2077359) “Withdrawing and retaining
carburettor choke pistons”

Su Despacho afirma que documentos D1 (US2016377009) “Integrated ignition and electronic
auto-choke module for an internal combustion engine” y D2 (GB2077359) “Withdrawing and

retaining carburettor choke pistons” afectan el nivel inventivo de las reivindicaciones 1 a §,

11y 12.

El articulo 18 de la Decision 486 establece lo siguiente:

“Se considerard que una invencion tiene nivel inventivo, si para una persona del
oficio normalmente versada en la materia técnica correspondiente, esa invencion no
hubiese resultado obvia ni se hubiese derivado de manera evidente del estado de la
tecnica’.

A continuacién me permito demostrar el nivel inventivo de la solicitud en estudio con respecto

a los documentos D1y D3.

La reivindicacion 1 modificada se lee como sigue:

“Un sistema de control de emisiones para un motor de combustion interna, el sistema de

control de emisiones que comprende:

un ensamble de carburador inteligente (100), el ensamble de carburador
inteligente (100) que tiene un carburador con un circuito piloto (105), un circuito
principal (110) y un circuito de arranque manual (115);

una o mas rutas de purga de aire dedicadas (120a, 120b) conectadas con
dicho circuito piloto (105) y dicho circuito principal (110) y configuradas para
purgar el vacio con aire;

uno o mas accionadores (125a, 125b) conectados a dichas una o mas rutas
de purga de aire (120a, 120b) y configuradas para permitir una moderacion precisa

de la cantidad de purga de aire;
15
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un accionador de arranque proporcional lineal (130) para el circuito de
arranque manual (115) configurado para abrir dos pasajes (IA, F); y

un controlador de motor para monitorear uno 0 mas sensores, dicho
controlador de motor estando configurado para controlar dicho uno o mas
accionadores (125a, 125b), y el accionador de arranque proporcional lineal(130)
resulta en un control del tiempo de encendidoy entrega lineal de un valor objetivo
instantdneo de una mezcla de aire y combustible a los dos pasajes (1A, F) en el

motor de combustién interna”.

La materia objeto del documento D1 busca proporcionar un método para controlar una valvula
de estrangulacion de un motor de combustion interna mediante un sistema electrénico y un

método para controlar la sincronizacion del encendido.

En particular, el sistema electronico para controlar la valvula de estrangulacién, segin se
describe en el documento D1, comprende: un sensor de retroalimentacion configurado para
medir un parametro que indica si la mezcla aire-combustible que se va a quemar, o se esta
quemando, en el motor de combustion interna tiene una relacion aire-combustible 6ptima; un
actuador acoplado operativamente a la valvula de estrangulacion para ajustar su posicion y
asi ajustar la relacion aire-combustible de la mezcla; y un controlador acoplado
operativamente al actuador y al sensor de retroalimentacion para formar un bucle de
retroalimentacién. El controlador esta configurado para mover la véalvula de estrangulacién
desde una posicion inicial hasta una posicion completamente abierta segun las mediciones
tomadas por el sensor de retroalimentacion (Por favor véase el parrafo [00135] del documento
D1).

Ademas, D1 en el parrafo [00120] revela que, ademas de controlar el sistema de control de

estranqulacién automatica 1000, el controlador 10 puede configurarse para controlar el

circuito de encendido 4000, por ejemplo, controlando el tiempo de encendido de las bujias

4060. Por ejemplo, el controlador 10 puede ajustar el angulo de encendido (retardo de

encendido) y optimizar el tiempo de encendido al estrangular el motor.

De la descripcién anterior del documento D1, se puede desprender que se utilizan mecanismos
separados para controlar la valvula de estrangulacion y el tiempo de encendido, a diferencia

de la reivindicacion 1 modificada de la presente invencion, en el que el control del accionador

de arranque lineal proporcional da como resultado un control del tiempo de encendido y una

entrega lineal de un valor objetivo instantaneo de una mezcla de aire y combustible a los dos
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pasos (1A, F) en el motor de combustién interna (Por véanse los parrafos [00033] y [00036]

de la presente invencion).

Ademas, D1 no describe en ninguna parte un ensamble de carburador inteligente que tiene un

circuito piloto vy dicho circuito principal conectados a una 0 mas rutas de purga de aire

dedicadas y configurados para purgar el vacio en el aire. El documento D1 tampoco describe

uno 0 mas accionadores conectados a dichas rutas de purga de aire y configurados para

permitir una moderacién precisa de la cantidad de purga de aire.

Ademas, D1 no describe un sistema de control de emisiones gue incluya un accionador de

arranque lineal proporcional para el circuito de arranque manual, configurado para abrir dos

pasajes (1A, F). Especificamente, D1 no describe un controlador de motor configurado no

solamente para monitorear uno 0 Mas sensores, sino tamhbién para controlar uno 0 mas

accionadores, v gue el accionador de arranque lineal proporcional controle la sincronizacién

del encendido vy proporcione linealmente un valor objetivo instantaneo de la mezcla aire-

combustible a los dos pasajes del motor de combustién interna.

En cambio, el documento D1 describe un actuador conectado a una valvula de estrangulacion
para ajustar la posicion de esta y asi ajustar la relacion aire-combustible de la mezcla de
combustible que se quemara en el motor de combustién interna.

Si bien el objetivo de D1 es proporcionar un modulo o carcasa integrado para el encendido y
el estrangulador automatico electronico de un motor de combustion interna, el circuito de
control y el mecanismo de operacion para la sincronizacion del encendido y el control de la
valvula de estrangulacion son diferentes e independientes entre si, mientras que el sistema de
control de emisiones de la reivindicacion 1 modificada esta configurado para controlar uno o
mas accionadores y el accionador de arranque lineal proporcional de manera que se controle
la sincronizacion del encendido y se suministre linealmente un valor objetivo instantaneo de
la mezcla aire-combustible a los dos pasajes del motor de combustion interna. Por lo tanto, la
materia objeto de la reivindicaciéon 1 modificada es mas ventajosa que la divulgacion

presentada en el documento D1.

Ademas, el documento D1 no describe un método para controlar las emisiones, como se
describe en la reivindicacion 7 modificada. Especificamente, D1 no describe un método que
implique medir la entrada de un sensor de oxigeno en los gases de escape para determinar el

valor de la relacién aire-combustible y un valor Lambda(}), y que, si la temperatura del motor
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es superior a la temperatura umbral, el accionador de arranque proporcional se retraiga a la
posicion de reposo y vuelva a la sincronizacion de encendido estandar. Ademas, D1 no
describe la comprobacion de si la relacion aire-combustible = 14,7 o el valor LAMBDA()) =
1, y, en caso afirmativo, mantener la posicion del accionador de arranque proporcional.
Ademas, si la relacion aire-combustible no es igual a 14,7 o el valor LAMBDA(A) no es igual
a 1, se debe ajustar continuamente la posicion del accionador de arranque proporcional en un
modo de control de bucle cerrado para mantener la relacion aire-combustible = 14,7 o
LAMBDA(L) = 1.

De igual manera, el documento D1 no describe las caracteristicas esenciales de la

reivindicacion 9 modificada, como se menciond anteriormente.

El documento de la técnica anterior citado, D2, no subsana las deficiencias de D1. En cambio,
la materia objeto del documento D2 se refiere a la modificacion de carburadores de
estrangulador/choque variable para que sean aptos para su uso con gas licuado de petréleo

(GLP). D2 no describe en ninguna parte un sistema de control de emisiones configurado para

controlar uno 0 mas accionadores y el accionador de arrangue lineal proporcional de manera

gue permita controlar la sincronizacién del encendido y el suministro lineal de un valor

objetivo instantdneo de la mezcla aire-combustible a los dos pasajes/conductos del motor de

combustién interna. En particular, D2 no describe un sistema de control de emisiones que

tenga una 0 mas rutas de purga de aire dedicadas, conectadas con el circuito piloto v el circuito

principal, v configuradas para purgar el vacio con aire, donde uno 0 mas accionadores estén

conectados a las rutas de purga de aire y configurados para permitir una moderacion precisa

de la cantidad de purga de aire.

La materia objeto del documento D2 busca proporcionar carburadores de chorro aptos para
gasolina normal o GLP. Su funcionamiento implica activar el solenoide para elevar el piston,
de modo que el estrangulador no se obstruya y se permita la entrada de aire. Esto difiere
completamente de la presente invencion, que consiste en proporcionar un sistema de control
de emisiones que comprende una 0 mas rutas de purga de aire dedicadas, conectadas a un
circuito piloto y a un circuito principal, y configuradas para purgar el vacio con aire. Ademas,
los accionadores reivindicados en la presente invencion estan conectados a las rutas de purga
de aire y configurados para permitir una moderacién precisa de la cantidad de purga de aire.
Ademas, una mezcla de carga variable se suministra linealmente a dos pasajes del motor de
forma controlada y precisa. Por lo tanto, mientras la presente invencion describe un sistema

de control de emisiones configurado para suministrar de forma precisa y lineal una mezcla de
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carga variable al motor, el documento D2 se aleja de las reivindicaciones de la presente

invencion.

Dado que ninguno de los documentos del estado de la técnica citados revela ni sugiere las
caracteristicas mencionadas de las reivindicaciones 1, 7 y 9 modificadas, la persona del oficio
normalmente versada en la materia técnica correspondiente no se veria motivada a consultar
los documentos del estado de la técnica citados para llegar a las caracteristicas de las

reivindicaciones independientes 1, 7 y 9 modificadas de la solicitud en estudio.

Por lo tanto, las reivindicaciones 1, 7 y 9 modificadas presentan altura inventiva con respecto
a los documentos del estado de la técnica citados. Las reivindicaciones dependientes 2 a 6, 8
y 10 a 13 presentan nivel inventivo en virtud de su dependencia de las reivindicaciones 1, 7 y

9 modificadas, respectivamente.

Por lo tanto, a la luz de los argumentos anteriores, las reivindicaciones 1 a 13 actualmente
modificadas presentan nivel inventivo con respecto a los documentos D1y D2y, por lo tanto,

son elegibles para su concesion.

Teniendo en cuenta los argumentos arriba expuestos asi como las modificaciones hechas al
pliego reivindicatorio se puede concluir que la presente invencion cumple a cabalidad con el
requisito de novedad y de nivel inventivo establecidos en los articulos 16 y 18 de la Decision
486.

En virtud de lo anterior, solicito que se acepten las razones expuestas en el presente
documento y en consecuencia, se otorgue el privilegio de patente de invencion parael invento
que se tramita en este expediente.

Atentamente,

2444

JU PABLO CONCHA DELGADO
.C. nim. 80.416.654 de Bogota
T.P.nam. 80.677 del C. S. de la J.

Anexos:
- Pliego reivindicatorio modificado conformado por 13 reivindicaciones
- Recibo de pago por modificacion voluntaria
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