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BESCHLUSS

In der Einspruchssache

betreffend das Patent 198 47 106

BPatG 154
08.05



hat der 9. Senat (Technischer Beschwerdesenat) des Bundespatentgerichts auf
die mundliche Verhandlung vom 4. August 2010 unter Mitwirkung des Vor-
sitzenden Richters Dipl.-Ing. Pontzen sowie der Richter Dipl.-Ing. Bork,

Dipl.-Ing. Bulskamper und Paetzold

beschlossen:

Das Patent wird beschrankt aufrechterhalten mit Patentanspri-
chen 1 bis 4 gemald 2. Hilfsantrag, tberreicht in der mundlichen
Verhandlung vom 4. August 2010, Beschreibung und Figuren ge-

maf Patentschrift.

Grinde

Das Deutsche Patent- und Markenamt hat nach Prifung das am 13. Oktober 1998
unter Inanspruchnahme der japanischen Prioritdt P 9-279187 vom 13. Okto-

ber 1997 angemeldete Patent mit der Bezeichnung
"Vorrichtung zur Regelung des Fahrzeugniveaus"

erteilt. Gegen das Patent richtet sich der Einspruch, in dem zur Begrindung auf

folgenden Stand der Technik Bezug genommen ist:

E1 DE 3522851C2
E2 DE4129610A1
E3 DE 196 27 894 Al.



Die Einsprechende meint, die Vorrichtung gemafR Patentanspruch 1 des Streitpa-
tents sei neuheitsschadlich vorbekannt aus der E 2. Unabhangig davon sei sie
nahegelegt durch eine fachmannische Zusammenschau der Druckschriften E 1
und E 2. Sie beantragt,

das Patent zu widerrufen.

Die Patentinhaberin beantragt,

das Patent aufrecht zu erhalten (Hauptantrag),

hilfsweise

das Patent beschrankt aufrecht zu erhalten mit Patentanspri-
chen 1 bis 6 gemal 1. Hilfsantrag, Uberreicht in der mundlichen
Verhandlung vom 4. August 2010, Beschreibung und Figuren ge-
malf3 Patentschrift,

weiter hilfsweise

das Patent beschrankt aufrecht zu erhalten mit Patentanspri-
chen 1 bis 4 gemal 2. Hilfsantrag, Uberreicht in der mundlichen
Verhandlung vom 4. August 2010, Beschreibung und Figuren ge-

maf Patentschrift.

Die Patentinhaberin vertritt die Auffassung, gegentber dem in Betracht gezogenen
Stand der Technik sei die verteidigte Niveauregelungsvorrichtung neu und auch

auf einer erfinderischen Téatigkeit beruhend.



Der Patentanspruch 1 gemal Hauptantrag lautet:

Niveauregelungsvorrichtung fir ein Fahrzeug mit:

Aktuatoren (11a-11d), die zwischen dem Fahrzeugaufbau (10) und
den jeweiligen Radern (W1-W4) zur Veranderung der Fahrzeug-
hdhe angeordnet sind,

Sensoren (32a-32c) zur Erfassung der Ist-Fahrzeughthe (Hf1,
Hf2, Hr) an verschiedenen Positionen und

einer Steuervorrichtung (30), welcher die Signale der Sensoren
(32a-32c) zugefuhrt werden und welche die Aktuatoren (11a-11d)
in Abhangigkeit der Sensorsignale derart ansteuert,

dass Abweichungen der Ist-Fahrzeughthe (Hf1, Hf2, Hr) von einer
vorgegebenen Soll-Fahrzeughdhe (Hf*, Hr*) beseitigt werden,
dadurch gekennzeichnet, dass

die Steuervorrichtung (30) die Fahrzeughohe an allen Radern
(W1-W4) durch eine Ansteuerung der zugehérigen Aktuatoren
(11a-11d) simultan verandert,

wenn die Ist-Fahrzeughdhen (Hf1, Hf2, Hr) an allen Positionen um
wenigstens einen vorgegebenen Betrag in dieselbe Richtung von
den zugehdrigen Soll-Fahrzeughohen (Hf*, Hr*) abweichen.

Ruckbezogene Patentanspriche 2 bis 6 sind diesem Patentanspruch 1 nachge-

ordnet.

Der geltenden Patentanspruch 1 gemaf3 1.Hilfsantrag lautet (Unterschiede zum
Patentanspruch 1 gem. Hauptantrag sind durehgestrichen bzw. hervorgehoben):

Niveauregelungsvorrichtung fur ein Fahrzeug mit:
Aktuatoren (11a-11d), die zwischen dem Fahrzeugaufbau (10) und
den jeweiligen Radern (W1-W4) zur simultanen oder nicht-si-



multanen Veranderung der Fahrzeughdhe an jedem Rad ange-
ordnet sind,

Sensoren (32a-32c) zur Erfassung der Ist-Fahrzeugh6he (Hf1,
Hf2, Hr) an verschiedenen Positionen und

einer Steuervorrichtung (30), welcher die Signale der Sensoren
(32a-32c) zugefuhrt werden und welche die Aktuatoren (11a-11d)
in Abhangigkeit der Sensorsignale derart ansteuert,

dass Abweichungen der Ist-Fahrzeughthe (Hf1, Hf2, Hr) von einer
vorgegebenen Soll-Fahrzeughdhe (Hf*, Hr*) beseitigt werden,
dadurch gekennzeichnet, dass wobei

die Steuervorrichtung (30) die Fahrzeughohe an allen Radern
(W1-W4) durch eine Ansteuerung der zugehorigen Aktuatoren
(11a-11d) dann und nur dann simultan verandert,

wenn die Ist-Fahrzeughdhen (Hf1, Hf2, Hr) an allen Positionen um
wenigstens einen vorgegebenen Betrag in dieselbe Richtung von
den zugehdrigen Soll-Fahrzeughoéhen (Hf*, Hr*) abweichen,

wobei der wenigstens eine vorgegebene Betrag (H1, H2) so
grofd ist, dass, so lange er unterschritten ist, eine nicht-simul-

tane Anderung der Ist-Fahrzeughohen erfolgt.

Ruckbezogene Patentanspriche 2 bis 6 sind diesem Patentanspruch 1 nachge-

ordnet.

Der geltenden Patentanspruch 1 gemal3 2. Hilfsantrag lautet (Unterschiede zum
Patentanspruch 1 gem. Hauptantrag sind durchgestrichen bzw. hervorgehoben):

Niveauregelungsvorrichtung fur ein Fahrzeug mit:

Aktuatoren (11a-11d), die zwischen dem Fahrzeugaufbau (10) und
den jeweiligen Radern (W1-W4) zur simultanen oder nicht-si-
multanen Veranderung der Fahrzeughdhe an jedem Rad ange-

ordnet sind,



Sensoren (32a-32c) zur Erfassung der Ist-Fahrzeughthe (Hf1,
Hf2, Hr) an verschiedenen Positionen und

einer Steuervorrichtung (30), welcher die Signale der Sensoren
(32a-32c) zugefuhrt werden und welche die Aktuatoren (11a-11d)
in Abhangigkeit der Sensorsignale derart ansteuert,

dass Abweichungen der Ist-Fahrzeughthe (Hf1, Hf2, Hr) von einer
vorgegebenen Soll-Fahrzeughdhe (Hf*, Hr*) beseitigt werden,
dadurch-gekennzetchnhet,—dass wobei

die Steuervorrichtung (30) die Fahrzeughohe an allen Radern
(W1-W4) durch eine Ansteuerung der zugehorigen Aktuatoren
(11a-11d) simultan verandert,

wenn die Ist-Fahrzeughdhen (Hf1, Hf2, Hr) an allen Positionen um
wenigstens einen vorgegebenen Betrag in dieselbe Richtung von
den zugehorigen Soll-Fahrzeughéhen (Hf*, Hr*) abweichen,
dadurch gekennzeichnet,

dass die Niveauregelungsvorrichtung eine Fluid abgebende
Pumpe (22) und einen das Fluid der Pumpe (22) aufnehmen-
den Speicher (25) aufweist, wobei die von der Pumpe abgege-
bene Fluidmenge und die Fluidmenge im Speicher (25) den
Aktuatoren (11a — 11d) simultan zugefihrt werden, wenn die
Ist-Fahrzeughdhen (Hf1, Hf2, Hr) um wenigstens einen vorge-
gebenen Betrag kleiner sind als die zugehdrigen Sollfahr-
zeughohen (Hf*, Hr*), und

dass die Steuervorrichtung (30) die simultane Zunahme der
Fahrzeughdhe an allen Radern (W1 — W4) wahrend der Aufful-
lung des Speichers (25) durch die Pumpe (22) verhindert.

Ruckbezogene Patentanspriiche 2 bis 4 sind diesem Patentanspruch 1 nachge-

ordnet.



Aul3er den von der Einsprechenden genanten Entgegenhaltungen 1 bis 3 sind im
Prufungsverfahren vor der Patenterteilung noch folgende Druckschriften bertick-

sichtigt worden:

E 4 JP 60-92 913 A (dargestellt in Abs. [0002] der Streitpatentschrift)
ES5 DE 36 44 942 C2 (dargestellt in Abs. [0003] der Streitpatentschrift).

1. Die Zustandigkeit des Bundespatentgerichts ist durch § 147 Abs. 3 Satz 1 PatG
in den vom 1. Januar 2002 bis zum 30. Juni 2006 geltenden Fassungen begrin-
det.

2. Der Einspruch ist unbestritten zulassig. In der Sache hat er teilweise Erfolg, well
er zu einer beschréankten Aufrechterhaltung des Streitpatents gefuhrt hat.

3. Als Durchschnittsfachmann, an den sich die Lehre des Streitpatents wendet und
der den Stand der Technik fachgerecht auswertet, legt der Senat einen Maschi-
nenbauingenieur mit Hochschulabschluss zugrunde. Dieser ist als Fahrwerks-
konstrukteur bei einem Fahrzeughersteller oder —zulieferer tatig und verflgt tber
mehrere Jahre Berufserfahrung auf dem Spezialgebiet der Niveauregelungsvor-

richtungen.

4. Zum Hauptantrag

Die streitpatentgeméale Niveauregelungsvorrichtung fur ein Fahrzeug ist unbestrit-
ten gewerblich anwendbar. Sie ist aber nicht mehr neu, denn eine Vorrichtung mit
samtlichen im Patentanspruch 1 enthaltenen Merkmalen ist am Prioritatstag des
Streitpatents bereits aus der E 2 bekannt.



Die E 2 offenbart ein Niveauregelsystem fur Kraftfahrzeuge mit allen Gattungs-
merkmalen des Streitpatents. Als Aktuatoren sind hydraulische Schwingungs-
dampfer 45 bis 48 vorgesehen, die zur Veradnderung der Fahrzeughdhe ange-
steuert werden und zwischen dem Fahrzeugaufbau und den jeweiligen Radern an-
geordnet sind, vgl. insb. Sp. 7 Z. 23 bis 28 sowie Anspruch 1. Wegsensoren 22
dienen zur Ermittlung der Aufbauhdhe, vgl. insb. Sp. 6 Z. 46 bis 50. Die Auswer-
tung der Sensorsignale und die Ansteuerung der Aktuatoren zur Beseitigung einer
Abweichungen der Ist-Fahrzeughthe von einer vorgegebenen Soll-Fahrzeughthe
erfolgt in einer 4-kanaligen elektrischen Schaltungsanordnung, also fir jedes Rad
einzeln, vgl. insb. Anspruch 1 und Sp. 3 Abs. 2. Die nachstehende Fig. 1 der E 2
zeigt den Signalweg des Regelsystems. Ausweislich des strich-punktiert umrande-
ten, zentralen Funktionsblocks 1 wird ein Fahrzeughthen-Sollniveau sq durch ei-
nen Schaltkreis 12 vorgegeben. Die jeweilige Ist-Fahrzeughdhe s, wird im Schalt-
kreis 4 aus den Wegsensoren 22 ermittelt, vgl. insb. Sp. 4 Z. 11 bis 16. Durch Ver-
gleich des Fahrzeughdhen-Sollniveaus sq mit der Ist-Fahrzeughthe s, wird eine
Regeldifferenz (Diff = s, — sg) ermittelt und einem Schwellwert-Schaltkreis 7 zuge-
fuhrt, vgl. insb. Sp. 4 Z. 37 bis 41. Dieser verandert die Fahrzeughohe an jedem
Rad einzeln durch Ansteuerung der zugehdrigen Aktuatoren, sobald ein positiver

oder negativer Schwellenwert Uberschritten ist, vgl. insb. Sp. 4 Z. 41 bis 55.
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Eine simultane Hohenverstellung ist bei diesem Niveauregelsystem weder aus-
dricklich erwahnt noch ausgeschlossen. Der eingangs definierte Durchschnitts-
fachmann wird sie jedoch als eine selbstverstandliche Wirkungsweise mitlesen fir
den Fall, dass in der Grundeinstellung des Systems eine gleichgerichtete, schwel-
lenwertliberschreitende Regeldifferenz Diff an allen Radern gleichzeitig festgestellt
wird. Eine simultane Ansteuerung samtlicher Aktuatoren ist dann die zwingende
Folge bei dem vorbekannten Niveauregelsystem. Dieser Fall kann sich beispiels-
weise bei gleichméafiger Zuladung oder Entladung eines Fahrzeuges an einer La-
derampe ohne Weiteres ergeben. Ein Unterschied zur Wirkungsweise der streitpa-

tentgemal3en Niveauregelungsvorrichtung besteht somit nicht.

Die Patentinhaberin wendet dagegen ein, das Niveauregelsystem gemaf E 2 kon-
ne die Aktuatoren nicht simultan ansteuern, weil es die Langs- und Querbeschleu-
nigungen messe, um das ubermaRige Wanken und Nicken eines Fahrzeuges zu

verhindern. Dabei wirden nur die Aktuatoren einer Fahrzeugseite angesteuert.
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Aulerdem werde der sogenannte Ruck berlcksichtigt, was ebenfalls eine simulta-

ne Ansteuerung der Aktuatoren ausschliel3e.

Diese Argumente haben den Senat nicht tUberzeugt. Denn die von der Patentin-
haberin in den Vordergrund ihrer Argumentation gestellten Uberlegungen betreffen
spezielle Details des Niveauregelsystems gemal3 E 2 aul3erhalb der Grundeinstel-
lung. Entsprechende Signalverarbeitungen sind in den Funktionsblocken 2 und 3
der vorstehenden Fig. 1 aufgezeigt. Sobald gemaR Funktionsblock 2 ein Ruck a
ermittelt wird, der einen vorgegebenen positiven oder negativen Schwellenwert
+ 8o Uberschreitet, wird das Sollniveau sq um einen bestimmten Betrag ,shift ver-
andert, vgl. insb. Sp. 4 Z. 56 bis Sp. 5 Z. 14. Der Einfluss des Rucks bewirkt eine
Verschiebung des Sollniveaus sq4 und ist anschaulich dargestellt im Balkendia-

gramm B der nachstehenden Fig. 2, vgl. auch Sp. 5 Z. 58 bis 67.

Fig.2
Druck senken A
e Sg
1
Druck halten
Sq
Druck erhchen -1+
i<y a=a, a > i <d,
Situation:  a < g, a<aqg o >0, 1 =0,

Wie im Funktionsblock 3 der Fig. 1 aufgezeigt, werden bei dem Niveauregelsys-
tem gemal E 2 auch die Langsbeschleunigung a; und die Querbeschleunigung aq
ausgewertet, vgl. insb. Sp. 5 Z. 28 bis 39. Uberschreitet die Langs- und Querbe-

schleunigung einen Grenzwert £ ap, wird die Regelgeschwindigkeit des Schwell-
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wert-Schaltkreises 7 erhoht. Dies ist durch die Verkleinerung des Druck-halten-Be-

reichs anschaulich dargestellt in Fig. 2, Balkendiagramm D.

Diese speziellen Details des Niveauregelsystems gemald E 2 sind fir den vorste-
henden Neuheitsvergleich jedoch ohne Belang, denn der beruht auf der offenbar-
ten Grundeinstellung des Niveauregelsystem gemald E 2, die im Balkendia-
gramm A der Fig. 2 dargestellt ist. In dieser Grundeinstellung bertcksichtigt das
vorbekannte Niveauregelsystem weder einen Ruck noch eine L&angs- oder Quer-
beschleunigung, weil die entsprechenden Schwellenwerte nicht Uberschritten wer-
den. Diese Situation ist unterhalb des Balkendiagramms A ausdriicklich so ange-
geben. In der Grundeinstellung und unter der in der Praxis nicht auszuschliel3en-
den Bedingung, dass die Ist-Fahrzeughohen an allen Positionen um wenigstens
einen vorgegebenen Betrag 1 in dieselbe Richtung von den zugehérigen Soll-
Fahrzeughthen abweichen, muss der Schwellwert-Schaltkreis 7 alle Aktuatoren

simultan ansteuern. Nichts anderes offenbart die E 2 dem Durchschnittsfachmann.

Mithin ist die Vorrichtung gemaR Patentanspruch 1 nicht patentfahig.

Dieses Schicksal teilen die rickbezogenen Patentanspriche 2 bis 6.

5. Zum Hilfsantrag 1

Die im geltenden Patentanspruch 1 gegentber dem erteilten Patentanspruch vor-
genommenen Anderungen sind unbestritten zulassig. Sie vermégen die Neuheit
der beschrankt verteidigten Niveauregelungsvorrichtung gegenuber derjenigen ge-

malf der E 2 aber nicht herzustellen.

Hinsichtlich der in dem geltenden Patentanspruch 1 nach dem Hilfsantrag 1 wort-
gleichen Merkmale der beanspruchten Vorrichtung gelten die im vorstehenden Ab-
schnitt 4) gemachten Ausfihrungen gleichermaf3en. Dort wurde bereits nachge-
wiesen, dass eine Veradnderung der Fahrzeughohe an jedem Rad erfolgt, denn

das Niveauregelsystem gemald E 2 ist als Vier-Kanal-Regelsystem ausgebildet,
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vgl. insb. Anspruch 11 sowie Sp. 6 Z. 18 bis 21. Die Bedingung, unter der eine si-
multane Hohenanderung gemall E2 dann und nur dann erfolgt, ist identisch wie
beim Streitpatent und ebenfalls vorstehend erlautert. Folgerichtig offenbart die E 2
eine nicht-simultane Hohenveranderung dann, wenn die genannte Bedingung ent-
fallt. Das ist insbesondere der Fall, wenn die Ist-Fahrzeughthe beispielsweise nur
an einem Rad oder nur auf einer Fahrzeugseite (Stichwort: Wanken) den vorgege-

benen Schwellenwert Uberschreitet.

Schlief3lich hat auch der vorgegebene Schwellenwert bei dem Niveauregelsystem
der E 2 bereits einen so grof3en Betrag, dass, solange dieser unterschritten ist,
eine nicht-simultane Anderung der Ist-Fahrzeughohen erfolgt. Das ist eine zwin-
gende Folge des Vier-Kanal-Regelsystems fur den Fall, dass der Schwellenwert
an allen Positionen bis auf eine unterschritten ist. Wie bereits vorstehend erlautert,
wird die Anderung der Ist-Fahrzeughohen in diesem Fall nicht-simultan vorgenom-

men.

Mithin ist auch die Vorrichtung gemaf geltendem Patentanspruch 1 nach Hilfsan-

trag 1 nicht patentfahig.

Dieses Schicksal teilen wiederum die rickbezogenen Patentanspriiche 2 bis 6.

6. Zum Hilfsantrag 2

a) Die im geltenden Patentanspruch 1 gegenuber dem erteilten Patentanspruch
vorgenommenen Anderungen sind unbestritten zulassig. Eine Beschrankung der
streitpatentgemalfen Niveauregelvorrichtung ergibt sich im Wesentlichen durch die
Zusammenfassung der Merkmale der erteilten Patentanspriiche 1, 3 und 4 in den
geltenden Patentanspruch 1. In den Anmeldungsunterlagen sind diese Merkmale

offenbart in den Patentanspriichen 1, 4 und 6.

b) Die Niveauregelungsvorrichtung fir ein Fahrzeug gemal geltendem Patentan-

spruch 1 ist unbestritten gewerblich anwendbar und neu, denn eine Niveauregel-
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vorrichtung mit samtlichen im Patentanspruch 1 enthaltenen Merkmalen ist am
Prioritatstag des Streitpatents nicht bekannt. Insbesondere zeigt der im Verfahren
befindliche Stand der Technik keine Vorrangbedingung der Steuervorrichtung, die
eine simultane Zunahme der Fahrzeughthe an allen Fahrzeugradern verhindert,

wahrend der Aufflllung des Speichers durch die Druckmittelpumpe.

Die nunmehr im Oberbegriff des geltenden Patentanspruchs 1 enthaltenen Merk-
male sind in den Abschnitten 4) und 5) bereits als aus der E 2 bekannt nachgewie-
sen worden, insoweit gelten die vorstehenden Ausfiihrungen unverédndert weiter.
DarlUber hinaus verfugt das Niveauregelungssystem gemal3 E 2 auch Uber eine
Fluid abgebende Pumpe 32 und einen das Fluid der Pumpe 32 aufnehmenden
Speicher 34, vgl. insb. Sp. 7 Z. 15 bis 19 i. V. m. Fig. 4. AuR3erdem zeigt die sche-

matische Darstellung der Hydraulikkomponenten in Fig. 4, dass die technischen

Q-sn

Fig. &

()5

Voraussetzungen vorhanden sind, um die von der Pumpe 32 abgegebene Fluid-
menge und die Fluidmenge im Speicher 34 bei entsprechender Schaltung der
Magnetventile 36/37 und 41 bis 44 den Aktuatoren 45 bis 48 simultan zufiihren zu

konnen. Da in der zugehdrigen Figurenbeschreibung Sp. 7 Z. 28 bis 42 zudem er-
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wahnt ist, den Druckaufbau mit und ohne Speicher vorzunehmen, ist fir den
Durchschnittsfachmann ohne Weiteres ersichtlich, dass der Druckspeicher 34 und
die Pumpe 32 auch gemeinsam zur Fahrzeuganhebung genutzt werden kénnen.
Insoweit offenbart bereits die E 2 eine simultane Zufiihrung des Fluides aus einem
Druckmittelspeicher und einer Druckmittelpumpe zur Fahrzeuganhebung, wie nun-

mehr beansprucht ist.

Im Unterschied zum Beanspruchten ist eine Vorrangschaltung der Speicherladung
wahrend der Druckaufbau-Phase in E 2 nicht offenbart. Die Entgegenhaltung
weist lediglich darauf hin, dass der Speicher gleichzeitig wéhrend der Druckab-

bau-Phase geladen werden kann, vgl. insb. Sp. 7 Z. 39 bis 42.

Eine gattungsahnliche Niveauregelungsvorrichtung fir ein Fahrzeug offenbart die
E 1, vgl. insb. nachstehende Fig. 2 A sowie die zugehdrige Beschreibung. Zwi-

schen

STEUERUNG
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dem Fahrzeugaufbau B und den jeweiligen Radern sind pneumatische Aktuato-
ren FS1 bzw. FS2 an den Vorderrddern FA und RS1 bzw RS2 an den Hinterra-
dern EB zur Veranderung der Fahrzeughthe angeordnet, vgl. insb. Sp. 4 Z. 62 bis
66. Sensoren 22F und 22R sind zur Erfassung der Ist-Fahrzeughéhe N, L oder H
an verschiedenen Positionen angeordnet, vgl. insb. Sp. 6 Z. 35 bis 43 und Z. 53
bis 58. Einer Steuervorrichtung 25 werden die Signale der Sensoren 22F und 22R
zugefihrt und die Steuervorrichtung 25 steuert die Aktuatoren in Abhangigkeit der
Sensorsignale an, vgl. insb. Sp. 6 Z. 43 bis 47 sowie die Beschreibung der Wir-
kungsweise ab Sp. 8 Z. 2. Dabei erfolgt die Ansteuerung derart, dass Abweichun-
gen der Ist-Fahrzeughdhe von einer vorgegebenen Soll-Fahrzeughthe, die durch
einen Wahlschalter 31 vorgegeben werden kdnnen, beseitigt werden, vgl. insb.
Anspruch 1.

Es ist auch eine simultane Veranderung der Fahrzeughthe an allen Radern durch
gleichzeitige pneumatische Ansteuerung der zugehorigen Aktuatoren vorgesehen
und zwar, sobald die Steuerung 25 ein entsprechendes Steuersignal erzeugt, um
Magnetventile 21 sowie 14 und 15 zu 6ffnen. In diesem Fall gelangt Druckluft vom
Druckluftspeicher 20 zu den Aktuatoren FS1 bzw. FS2 an den Vorderradern EFA
und RS1 bzw. RS2 an den Hinterradern FB, so dass ein simultanes Anheben des
Fahrzeugkorpers gestartet wird, vgl. insb. Sp. 8 Z. 31 bis 39. Als Voraussetzung
fur diesen Fall sind in der E 1 mehrere Schritte genannt, vgl. insb. Sp. 8 Z. 5 bis 30
I. V. m. Fig. 3. Zunachst muss der Hohenwahlschalter 31 eingeschaltet (S1), der
Hoch-Betrieb ausgewahlt (S2), die Betriebsart ,GroRe Hohe" gesetzt (S3), der H6-
henwahlschalter 31 langer als 3 sec eingeschaltet (S4) und weniger als 60 sec
verstrichen sein (S5). Erst wenn diese funf Bedingungen oder Schritte erfullt sind,
wird die simultane Hoheneinstellung in einem sechsten Schritt (S6) in Gang ge-

setzt.

Die vorstehend angegebenen funf Schritte bis zur simultanen Veranderung der
Fahrzeughohe unterscheiden die bekannte Hohensteuerung von der beanspruch-

ten, bei dem ein entsprechendes Steuersignal unter lediglich der Bedingung er-
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zeugt wird, dass die sensierten Ist-Fahrzeughdhen an allen Positionen um wenigs-
tens einen vorgegebenen Betrag in dieselbe Richtung von den zugehdérigen Soll-
Fahrzeughthen abweichen. Abgesehen davon ist der erlauternden Beschreibung
Sp. 6 Z. 3 bis 34 bezuglich der Druckerzeugungsanlage eine simultane Zufuihrung
von Fluid aus dem Speicher 20 und dem Kompressor 11 ausdricklich nicht zu ent-
nehmen, wenngleich dies durch die in Fig. 2A dargestellte Leitungsverbindung 13
sowie die Druckbeaufschlagung zeigende Pfeile zumindest technisch mdoglich
scheint. Einen Hinweis auf eine wie auch immer geartete Vorrangschaltung der
Speicherladung vor einer simultanen Zunahme der Fahrzeughohe an allen Radern
enthalt die E 1 nicht.

Die prioritatsaltere, jedoch nicht vorveroffentlichte E 3 offenbart ein niveaugeregel-
tes Achsaggregat fur ein Fahrzeug, vgl. insb. Anspruch 1 i. V. m. nachstehender
Fig. 1, in welcher ein Fahrzeug beispielhaft dargestellt ist. Zur Niveauregelung le-
diglich

—— | I o= —————
16
sl
I 12 13 i ¥ Flg1
15

der Hinterachse sind zwischen dem Fahrzeugaufbau und der hinteren Starrach-

se 4 Luftfederaggregate 5, 6 als Aktuatoren, angeordnet, mit denen eine Verande-
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rung der Fahrzeughdhe erfolgt, vgl. insb. Sp. 3 Z. 37 bis 43. Die Vorderachse bzw.
die Vorderrader selbst sind ausdriicklich von der Niveauregelung ausgenommen,
deren Federung wird Uber passive Federaggregate vorgenommen, Sp. 3 Z. 34
bis 36 i. V. m. Fig. 1. Abgesehen davon, dass die vorbekannte Niveauregelung le-
diglich an der Hinterachse wirkt und ausdrtcklich nicht an allen Radern, soll die
Ansteuerung der Aktuatoren auch bewusst nicht simultan erfolgen, wie dies streit-
patentgemald der Fall ist. Eine simultane Verstellung der Aktuatoren ist in der E 3
sogar als nachteilig beschrieben und soll deshalb ausdricklich vermieden werden,
vgl. insb. Sp. 1 Z. 66 bis Sp. 2 Z. 14. Da eine simultane Hohenverstellung nicht be-
schrieben ist, offenbart die E 3 dafir selbstverstandlich auch keine Bedingung, wie

sie im geltenden Patentanspruch 1 enthalten ist.

Die Niveauregelungsvorrichtung gemaR E 4 und das Verfahren zur Anderung der
Hohenlage eines Uber Hydraulikzylinder abgestitzten Fahrzeugteils gemall E 5
sind in der Streitpatentschrift Abs. [0002] und [0003] zutreffend dargestellt. Weder
die Vorrichtung noch das Verfahren offenbaren eine simultane Ansteuerung der
Aktuatoren, sondern eine Ansteuerung in einer bestimmten, vorgegebenen Rei-
henfolge. Damit unterscheiden sie sich bereits grundsatzlich vom nunmehr Bean-
spruchten. Da eine simultane Ansteuerung nicht offenbart ist, kbnnen diese Entge-
genhaltungen selbstverstandlich auch keine Vorrangschaltung der Speicherladung

vor einer simultanen Zunahme der Fahrzeughdhe an allen Radern vermitteln.

c) Die Niveauregelungsvorrichtung nach dem geltenden Patentanspruch 1 des
Hilfsantrags 2 beruht auf einer erfinderischen Tatigkeit, denn sie ist durch den zu
berticksichtigenden Stand der Technik weder angeregt noch ergibt sie sich fir den

eingangs definierten Durchschnittsfachmann ohne Weiteres.

Die E 3 hat aufgrund ihres Zeitranges bei der Beurteilung der erfinderischen Tatig-
keit aulRer Betracht zu bleiben, PatG § 4 Satz 2.



-18 -

Aus keiner der zu berucksichtigenden Entgegenhaltungen E 1, E 2, E4 oder E5
ist eine Vorrangbedingung der Steuervorrichtung bekannt, die eine simultane Zu-
nahme der Fahrzeughthe an allen Fahrzeugradern wahrend der Auffullung des
Speichers durch die Druckmittelpumpe verhindert. Daher kann sich dieses Merk-
mal bzw. diese Wirkungsweise fir einen Fachmann folgerichtig auch nicht bei ei-
ner beliebigen Zusammenschau einzelner oder mehrer Entgegenhaltungen quasi
aus dem Nichts einstellen. Vor diesem Hintergrund konnte den Senat das Argu-
ment der Einsprechenden, eine Zusammenschau der E 1 mit E 2 fihre zum Bean-

spruchten, nicht Gberzeugen.
Es ist auch nicht ersichtlich, dass und wodurch sich das in Rede stehende Merk-
mal fir den Fachmann ohne Weiteres ergeben konnte. Einen entsprechenden

Nachweis hat auch die fachkundige Einsprechende nicht erbracht.

Mithin ist die Niveauregelungsvorrichtung des geltenden Patentanspruchs 1 nach
Hilfsantrag 2 patentfahig.

Gleiches qilt fur die in den geltenden, rickbezogenen Patentanspriche 2 bis 4

enthaltenen Weiterbildungen dieser Vorrichtung.

Pontzen Bork Bilskamper Paetzold
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