BUNDESPATENTGERICHT

9 W (pat) 336/05

(Aktenzeichen)

BESCHLUSS

In der Einspruchssache

betreffend das Patent 103 59 030

hat der 9. Senat (Technischer Beschwerdesenat) des Bundespatentgerichts am
18. Januar 2010 unter Mitwirkung des Vorsitzenden Richters Dipl.-Ing. Pontzen
sowie der Richter Dipl.-Ing. Bork, Paetzold und Dr.-Ing. Hochst

beschlossen:

Der Einspruch wird als unzuléssig verworfen.

BPatG 152
08.05



Grinde

Das Deutsche Patent- und Markenamt hat nach Prifung das am 17. Dezem-

ber 2003 angemeldete Patent mit der Bezeichnung

"Vorrichtung und Verfahren zur Steuerung einer elektropneumatischen

Bremse mit Notbremsuberbriickungseinrichtung”

erteilt. Gegen das Patent richtet sich der Einspruch, in dem zur Begriindung des

Widerrufsgrundes der mangelnden Patentfahigkeit (PatG § 21 Abs. 1) insbeson-

dere auf folgenden Stand der Technik Bezug genommen ist:
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E3
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E6

DE 102 09 913 C1

UIC-Kodex 541-5 VE vom Juli 2002

Grundlagen der Bremsentechnik, KNORR-BREMSE Systeme fiir Schie-
nenfahrzeuge GmbH, erschienen im August 2003 (08.2003)
Systembeschreibung zur Bremsausriistung der Bombardier TRAXX-Lo-
komotive BR185.1 vom 12.11.1999

Abnahmezeugnis einer BR185.1-Lok gemal Anlage 4 vom 6.12.2002,
unterzeichnet von der Deutsche Bahn AG (Kunde) und der
Fa. Bombardier Transportation (Hersteller)

Prasentation der ep-Steuerung und NBU nach UIC541-5, Vortrag von
H. Scholl am 6.05.1999 im Hause der KNORR-BREMSE AG, Miinchen
vor Mitarbeitern der DB-AG, DB-Cargo, Adtranz, Krauss-Maffei, OBB et

al.

Die Einsprechende meint, das Verfahren gemafld Patentanspruch 1 und die Vor-

richtungen gemaf den Patentansprichen 7 und 13 des Streitpatents seien durch

den genannten Stand der Technik nahegelegt.



Mit Eingabe vom 7. Januar 2010, eingegangen am 11. Januar 2010, hat die Ein-

sprechende den Einspruch zurickgenommen.

Die Patentinhaberin hat sich zum Einspruchsvorbringen nicht gedufRert und auch

keinen Antrag gestellt.

Die nebengeordneten Patentanspriiche 1 (Verfahren) sowie 7 und 13 (Vorrichtun-
gen) lauten:

1. Verfahren zur Steuerung einer elektropneumatischen (ep-) Bremse mit Notbremsuiberbrickungseinrich-
tung (NBU) und einer Uberwachung der Ubertragungssysteme von schienengebundenen Fahrzeugen, die aus
einem Fahrzeugverband aus einem fiihrenden Fahrzeug und mindestens einem geflhrten Fahrzeug beste-
hen, wobei die Anzahl der gefiuhrten Fahrzeuge sowie eine Zusammensetzung des Fahrzeugverbandes an-
passbar an bestimmte Gegebenheiten wie Passagieraufkommen oder Streckenverlauf ist, dadurch gekenn-
zeichnet dass
- eine ausgewahlte Betriebsart mittels ausgeléstem Bremsbefehl aktiviert wird,

- innerhalb des Systems Funktionen Uberwacht und im Falle eines Fehlers entsprechende Fehlermeldungen
generiert werden, die eine Sammelmeldung ,ep-Stérung" auslésen und von einen Triebfahrzeugfiihrer mit ei-
nem Bremsbefehl quittiert werden miissen,

- Aktivierung der Betriebsart und Riicksetzen der Sammelmeldung ,ep-Stérung” erst erfolgen, wenn bei Aus-
gabe der ep-Signale kein Fehler erkannt wird,

- eine Plausibilitatsprifung durch Verknipfung einer Stellungsmeldung des Betétigungselementes flir ein Flih-
rerbremsventil mit den entsprechenden Anforderungen fir ,ep-Bremse anlegen"” bzw. ,ep-Bremse |6sen” und
einem tatsdchlichen Luftdruck in der Bremsluftleitung durchgefihrt wird,

— die Bremsiluftleitung bis auf den vom Flhrerbremsventil vorgegebenen Solldruck durch einen kurzzeitigen
FlllstoRbefehl mit einer Unterbrechungsméglichkeit durch einen manuell oder von einem Sicherheitsssystem
ausgeldsten Bremsbefehl automatisch aufgefillt wird.

7. Vorrichtung zur Steuerung einer elektropneumatischen (ep-) Bremse mit Notbremsiberbrickungsein-

richtung (NBU) und einer Uberwachung der Ubertragungssysteme von schienengebundenen Fahrzeugen, die
aus einem Fahrzeugverband aus einem flihrenden Fahrzeug und mindestens einem gefuhrten Fahrzeug be-
stehen, wobei die Anzahl der gefiihrten Fahrzeuge sowie eine Zusammensetzung des Fahrzeugverbandes an-
passbar an bestimmte Gegebenheiten wie Passagieraufkommen oder Streckenverlauf ist, dadurch gekenn-
zeichnet dass

- ein ausgeldster Bremsbefehl eine ausgewahlte Betriebsart aktiviert,

- die Vorrichtung Funktionen Gberwacht und im Falle eines Fehlers entsprechende Fehlermeldungen generiert,
die eine Sammelmeldung ,ep-Stérung" ausldsen und von einen Triebfahrzeugfiihrer mit einem Bremsbefehl
quittiert werden miissen,

- Aktivierung der Betriebsart und Ricksetzen der Sammelmeldung ,ep-Stérung" erst erfolgen, wenn die Vor-
richtung bei Ausgabe der ep-Signale kein Fehler erkennt,

- die Vorrichtung eine Plausibilitatspriifung durch Verkniipfung einer Stellungsmeldung des Betatigungsele-
mentes flr ein Flhrerbremsventil mit den entsprechenden Anforderungen fir ,ep-Bremse anlegen" bzw.
.ep-Bremse losen" und einem tatsachlichen Luftdruck in der Bremsluftleitung durchfiihrt,

- ein kurzzeitiger FullstoRbefehl mit einer Unterbrechungsméglichkeit durch einen manuell oder von einem Si-
cherheitssystem ausgel6sten Bremsbefehl die Bremsluftleitung bis auf den vom Fithrerbremsventil vorgege-
benen Solldruck automatisch aufgefullt.



13. Vorrichtung zur Steuerung einer elektropneumatischen (ep-) Bremse mit Notbremsuberbriickungsein-
richtung (NBU) und einer Uberwachung der Ubertragungssysteme von schienengebundenen Fahrzeugen, die
aus einem Fahrzeugverband aus einem fUhrenden Fahrzeug und mindestens einem gefiihrten Fahrzeug be-
stehen, wobei die Anzahl der geflihrten Fahrzeuge sowie eine Zusammensetzung des Fahrzeugverbandes an-
passbar an bestimmte Gegebenheiten wie Passagieraufkommen oder Streckenverlauf ist, dadurch gekenn-
zeichnet dass
— ein Steuerungssystem im fihrenden Fahrzeug aus einem zentralem Steuerteil und peripheren Baugruppen
flr Bedienung, Anzeige sowie aktiven Elementen wie Schaltgerate und Magnetventile besteht,
—Verbindungen des zentralen Steuerteils mit peripheren Baugruppen und Fahrzeugsteuersystemen innerhalb
des Fahrzeuges mittels Spannungssignalen lber
— eine Steuerleitung fur die Befehls- und Signaltibertragung und/oder
- eine Bremssteuerleitung und/oder
- elektronische Bussysteme mittels digitaler Telegramme erfolgen,

— ein zentrales Steuerteil fiir die ep-Bremse mit NBU einheitlich aus Modulen aufgebaut und damit entspre-
chend der Anforderungen konfigurierbar ist,

- parallel eine direkte Ansteuerung der Ausgabe ep- Bremsen durch Schaltkontakte bei Anforderung Schnell-
oder Zwangsbremsen sowie Notbrems(berbrickung bei Flillstof3stellung des Flihrerbremsventils erfolgt.

Jeweils rickbezogene Patentanspriiche 2 bis 6 und 8 bis 12 sind den Patentan-

spruchen 1 und 7 nachgeordnet.

1. Die Zustandigkeit des Bundespatentgerichts ist durch 8§ 147 Abs. 3 Satz 1
PatG a. F. begrindet.

2. Nach der Riucknahme des Einspruchs ist das Verfahren von Amts wegen ohne
den Einsprechenden fortzusetzen (§ 61 (1) 2 PatG).

3. Der form- und fristgerecht erhobene Einspruch ist unzulassig. GemaR PatG
8§ 59 Abs. 1 Satz 4 und 5 mussen die Tatsachen, die den Einspruch rechtfertigen,

im Einzelnen innerhalb der dreimonatigen Einspruchsfrist angegeben werden.

Die Einspruchsbegriindung gentigt der gesetzlichen Substantiierungspflicht nur
dann, wenn sie die fur die Beurteilung der geltend gemachten Widerrufsgriinde
mafgeblichen Umstande im Einzelnen so darlegt, dass der Patentinhaber und ins-



besondere das Patentamt oder das Patentgericht daraus ohne eigene Ermittlun-
gen abschliel3ende Folgerungen fir das Vorliegen oder Nichtvorliegen eines Wi-
derrufsgrunds ziehen kdnnen (st. Rspr. vgl. BGH BIPMZ 1987, 203, 204, Streich-
garn; BGH BIPMZ 1993, 439, 440, Tetraploide Kamille; BGH BIPMZ 1998, 201,
202, Tabakdose; BGH BIPMZ 2003, 241, Automatisches Fahrzeuggetriebe).

Diesen Anforderungen wird das innerhalb der Einspruchsfrist eingegangene Vor-

bringen nicht gerecht.

a) Zu den Patentansprichen 1 und 7

Zunachst zutreffend setzt sich der Einspruch auf den Seiten 3 und 4 der Eingabe
vom 25. Februar 2005 mit den Patentansprichen 1 und 7 gemeinschaftlich ausei-
nander, weil die Verfahrensmerkmale des Anspruchs 1 als analoge Vorrichtungs-
merkmale des Anspruchs 7 formuliert sind. Vollstandig fehlen im Einspruchsvor-
bringen allerdings Ausfiihrungen zu einem wesentlichen Teil des letzten kenn-
zeichnenden Merkmals des Verfahrens bzw. der Vorrichtung gemal diesen bei-

den Patentansprichen.

Das jeweils letzte kennzeichnende Merkmal des Verfahrens bzw der Vorrichtung

gemal den Patentansprichen 1 und 7 lautet:

— die Bremsluftleitung bis auf den vom Flhrerbremsventil vorgegebenen Solldruck durch einen kurzzeitigen
FullstoRbefehl mit einer Unterbrechungsmaglichkeit durch einen manuell oder von einem Sicherheitsssystem
ausgeldsten Bremsbefehl automatisch aufgefullt wird.

— ein kurzzeitiger F lllstoRbefehl mit einer Unterbrechungsmaoglichkeit durch einen manuell oder von einem Si-
cherheitssystem ausgelésten Bremsbefehl die Bremsluftleitung bis auf den vom Fihrerbremsventil vorgege-
benen Solldruck automatisch aufgefallt.

Inhaltlich Gbereinstimmend ist damit eine automatische Auffullung der Bremsluftlei-
tung mit einer Unterbrechungsmoglichkeit definiert. Die automatische Aufflllung
erfolgt bis auf den vom Fuhrerbremsventil vorgegebenen Solldruck. Sie wird aus-

geldst durch einen kurzzeitigen Fullsto3befehl. Dabei ist eine Unterbrechungs-



maoglichkeit der automatischen Aufflllung durch einen manuellen oder von einem

Sicherheitssystem ausgeltsten Bremsbefehl vorgesehen.

Als wesentliches Merkmal des Streitpatents ist die automatische Auffillung der
Bremsluftleitung, ausgeldst durch einen kurzzeitigen Fullstol3befehl, in der Be-
schreibung des Streitpatents besonders hervorgehoben. Das unterstreicht die aus-
drickliche Kritik an dem Stand der Technik gemald E2, deren diesbezuglicher
Nachteil in Abs. [0013] der Streitpatentschrift wie folgt dargestellt ist:

Dies bedeutet insbesondere, dass so lange ein FlllstoR geben werden muss, bis die Bremsleitung wieder
auf den erforderlichen Druck, insbesondere 5 bar, aufgefiillt ist.

Demgegeniber ist die streitpatentgemalie, automatische Auffillung in Abs. [0024]

und [0026] der Streitpatentschrift als besonderer Vorteil herausgestellt:

[0024] Ein automatisches Fiillen der Hauptluftieitung bis auf den vom Fihrerbremsventil vorgegebenen Soll-
druck erfolgt durch einen kurzzeitigen Flillstoibefehl. Zusatzlich werden Ventile der Notbremse automatisch
geschlossen.

[0026] Die Hauptluftleitung wird automatisch so lange aufgefiillt, bis der Solldruck erreicht ist. Der Triebfahr-
zeugfiihrer muss das Flihrerbremsventil nur kurz antippen und hat danach Zeit fiir andere (sicherheitsrelevan-
te) Handlungen.

Mit der automatischen Auffillung der Bremsluftleitung befasst sich der Einspruch
nicht. Er geht lediglich auf die Unterbrechungsmdéglichkeit eines Fiullsto3es ein
(S. 4 vorletzter Abs. der Eingabe vom 25. Februar 2005):

Eine Unterbrechungsmdglichkeit eines FulistoRes, durch welchen die Bremse gel&st
wird durch einen manuell oder von einem Sicherheitssystem ausgelésten Bremsbe-
fehl ist durch Kapital 4.2.2 (Seite 12, Zeile 9 ff.) der E2 offenbart, indem ein Losebe-
fehl (FullstoR) dann unterdriickt wird, wenn ein Bremsbefehl ansteht. Der Vorrang
eines Bremsbefehls vor einem Lésebefehl ist auch durch die Kapitel 2.2.10 und
2.2.11 der E2 bekannt.



In allen von der Einsprechenden zitierten Textstellen der E2 geht es ausschlie3lich
um die Unterbrechungsmaoglichkeit des FillstoRes. Eine automatische Auffullung
nach einem kurzzeitigen FullstoR3 ist weder dort noch an einer anderen Stelle der
gesamten E2 erwéhnt. Einen Hinweis darauf, dass und warum die automatische
Auffillung der Bremsluftleitung aus Sicht der Einsprechenden mdglicherweise ver-

nachlassigbar sei, ist dem Einspruchsschriftsatz nicht zu entnehmen.

Der geltend gemachte Widerrufsgrund wurde somit nicht in der gesetzlich vorge-
schriebenen Form substantiiert vorgetragen. Infolge dessen versetzt der
Einspruch den erkennenden Senat nicht in die Lage, ohne eigene Ermittlungen ei-
nen diesbezliglichen Zusammenhang zwischen dem in Rede stehenden Merkmal
des Streitpatents und dem Stand der Technik herzustellen und daraus abschlie-
Rende Folgerungen fur das Vorliegen oder Nichtvorliegen des geltend gemachten

Widerrufsgrunds im Hinblick auf die Patentanspriiche 1 und 7 zu treffen.

b) zum Patentanspruch 13

Auf S.7 der Eingabe vom 25. Februar 2005 befasst sich der Einspruch aus-
schlie3lich mit den kennzeichnenden Merkmalen des unabh&ngigen Patentan-
spruchs 13. Dass fur die im Oberbegriff des Patentanspruchs 13 genannten Merk-
male dieselben Argumente gelten sollen wie zum gleichlautenden Oberbegriff des
Patentanspruchs 7, wird offensichtlich und insoweit fir den Senat nachvollziehbar
unterstellt. Allerdings fehlen dem Einspruchsvorbringen zur Vorrichtung gemaf
Patentanspruch 13 Ausfuhrungen zu einem wesentlichen Teil des letzten kenn-

zeichnenden Merkmals.

Das letzte kennzeichnende Merkmal des Patentanspruchs 13 lautet:

— parallel eine direkte Ansteuerung der Ausgabe ep- Bremsen durch Schaltkontakte bei Anforderung Schnell-
oder Zwangsbremsen sowie Notbremsiberbrickung bei Flllstoflstellung des Flhrerbremsventils erfolgt.



Inhaltlich ist damit eine Direktansteuerung der Ausgabe ep-Bremsen durch Schalt-
kontakte bei Anforderung Schnell- oder Zwangsbremsen definiert. Parallel dazu
kann eine Notbremsuberbrickung durch eine Fullsto3stellung des Fuhrerbrems-
ventils erfolgen. Durch diese gleichzeitige Mdglichkeit einer schaltkontaktausge-
l6sten Schnellboremsung mittels ep-Bremse und einer Notbremstberbrickung
durch einen Fullstol3 des Fuhrerbremsventils wird laut Beschreibung der Streitpa-
tentschrift eine Erhohung der Sicherheit durch Redundanz erreicht, vgl. insb.
Abs. [0039]:

[0039] Des Weiteren wird durch Redundanz eine Erhdhung der Sicherheit erzielt, indem eine direkte Ansteu-
erung der Ausgabe ep- Bremsen durch Schaltkontakte bei Anforderung Schnell- oder Zwangsbremsen sowie
Notbremslberbriickung bei Fllistol3stellung des Flhrerbremsventils erfolgt.

In der Streitpatentschrift Fig. 1 sind diesbeziglich die Funktionen des Fihrer-
bremsventils umrandet dargestellt, dabei u. a. die Notbremstberbrickung (Schal-
ter NBU). Oberhalb dieser Darstellung ist die Funktion ,Schalter Zwangsbrem-
sung“ als unabhéangige Signalverbindung mit der Bremssteuerungslogik darge-

stellt, vgl. nachstehenden Ausschnitt aus Fig. 1 des Streitpatents:

I Zugsicherung Schalter
- — Zwangshbremsung

i
| Schalter SB, NBU
""" {mech./pneumat.)

Steuersignale ep-
Bremsen /Lisen

Fishrerbremsventil

Magnetventile
—_— (FUllstol/-speme)




Mit der vorstehend erlauterten Parallelitat befasst sich der Einspruch nicht. Er geht
auf S. 7 zu Merkmal d) lediglich auf die Fullsto3stellung des Fihrerbremsventils

ein:

Merkmal d).

Eine Fullstofstellung des Fuhrerbremsventils mit entsprechenden Konsequenzen ist
in der E2, dort in den Kapiteln 3.2.2 und 3.2.3

In den von der Einsprechenden zitierten Kapiteln der E2 geht es lediglich um die
Uberbriickung einer Notbremsung durch den Triebfahrzeugfiihrer und zwar entwe-
der durch eine Betatigung am Fuhrerbremsventil in Fullstellung oder durch Betéati-
gen eines besonderen Tasters. Irgendwelche Ausfuihrungen zu der vorstehend er-
l&uterten, streitpatentgemald beanspruchten Parallelitdt sind den Textstellen nicht
zu entnehmen. Einen Hinweis darauf, dass und warum diese spezielle, parallele
Betatigungsmaoglichkeit der ep-Bremse und der Notbremstberbriickungsvorrich-
tung aus Sicht der Einsprechenden moglicherweise vernachlassigbar sei, ist der
Einspruchsschrift nicht zu entnehmen.

Der geltend gemachte Widerrufsgrund wurde somit nicht in der gesetzlich vorge-
schriebenen Form substantiiert vorgetragen. Infolge dessen versetzt der Ein-
spruch den erkennenden Senat nicht in die Lage, ohne eigene Ermittlungen einen
diesbeziiglichen Zusammenhang zwischen dem in Rede stehenden Merkmal des
Streitpatents und dem Stand der Technik herzustellen und daraus abschlieRende
Folgerungen fur das Vorliegen oder Nichtvorliegen des geltend gemachten Wider-
rufsgrunds im Hinblick auf den Patentanspruch 13 zu treffen.
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4. Bei dieser Sachlage war der Einspruch insgesamt als unzuléassig zu verwer-
fen, PatG 8 67 (1) Nr. 2b.

Pontzen Bork Paetzold Dr. Hochst

Ko



